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' Antriebsanordnung 

Die Antriebsanordnung fur Fahrzeuge, insbesondere Per- 
sonenkraftfahrzeuge, weist einen durch eine Hubkotben- 
Brennkraftmaschme gebildeten Antriebsmotor (1), ein mit 
der Kurbetwelle (2) der Brennkraftmaschine starr verbun- 
denes Schwungrad (3) zum Ausgleich der Drehkraftun- 
gleichformlgkeiten der Brennkraftmaschine, eine zwischen 
dem Antriebsmotor und den angetriebenen RSdern ange- 
ordnete Trenn- und Anfahrkupplung (8) sowie ein stufenlos 
versteltbares Getriebe (4) auf. Urn eine im Hinblick auf den 
Ausgtelch der Drehkraftungtelchformigkeiten sowie im Hin- 
blick auf eine Stillstandsverstellung des stufenlos verstellba- 
ren Getriebes gunstigere Anordnung zu schaffen, soil das 
Schwungrad (3) spielfrei mit dem Eingangselement des stu- 
fenlos verstellbaren Getriebes (4) verbunden sein und die 
Trenn- und Anfahrkupplung (8) soil hinter dem Ausgangs- 
element des stufenlos verstellbaren Getriebes angeordnet 
sein. Weiter soli zwischen dem Schwungrad (3) und dem 
Eingangselement (5) des stufenlos verstellbaren Getriebes 
(4) eine mit einer Feder-Dampfer-Einrichtung (33, 34, 35) 
ausgerustete Kupplung (30) vorgesehen sein. 
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Patentanspritehe die mit einem stuf entps verstellbaren Geriebe ausgerfl- 

H stet sind, befindet sdch analog zur Anordnung bei Fahr- 

1. Antriebsanordnung fflr Fahrzeuge, insbesondere zeugantriebenmit herkammlichen Hand^tge(trieben 

Personenkraftfahrzeuge, mit einem durch eine zwischen dem Getnebe und dem Anmeb^otor eme 

Hubkolben-Brennkraftmaschine gebildeten An- 5 Trenn- und Anfahrkupplung. die zum Anfahren des 

triebsmotor. einem mit der Kurbelwelle der Brenn- Fahrzeugs eingerflckt und spatestens bei haltendem 

kraftmaschine starr verbundenen Schwungrad zum Fahrzeug ausgeruckt wuxL Be. einer derarttgen Anord- 

Ausrieich der DrehkraftangleicbiSrmigkeiten der nung mufl das Schwungrad, das zum Ausgleich der 

BrennSiSneXr^ischen dem Antriebs- Drehkraftungleichfarmigkeiten der Brennkratoasch, 

motorimdden angetriebenen RSdern angeordne- to ne vorgesehen fct, nut einem relaUv groBen WeitS- 

ten Trenn- und Anfahrkupplung sowie mit einem. moment ausgebildet sem, was einen verhaltnismaQjg 

Sen7o™ ers^baren Sebefdadurch gekenn- gr oBenBauraum e^ertDeswe, ^n™|B.^to 

zeichnet, dafl das Schwungrad (3) spielfrei mit dem das stufenlos verstellbare Getnebe em K^elscheiben- 

Kn^gsdement (5) des stufenlos verstellbaren umschlingungsgetnebe nut trockenem Riemenafe Urn- 

GeS(4)verbundenistunddaBdieTrenn-und is schlingungselement emgesetzt 

Anfahrkupplung (8) dem Ausgangselement (6) des sichtlich des Bauaufwandes gegenQb^r KegekcAe.ben- 

^enUvemenb^GetriebesnichgeschaJtetist umschlingungsgetneben nut s?^^?^™: 

zXitriebsanordnung nach Anspruch 1, dadurch schlingungselementen. wie Itebketten ode ^ 

gekTn"eSet,da^ischendemSchwungrad ger ist zum Zwecke der ErmSghchung Stattrtrf- 

und dem Eingangselement (5) des stufenlos ver- 20 lung des stufenlos verstellbaren Getnebes erne zwe£ 

Sbaren Getriebes (4) eine mit einer Feder- Kupplimg zwischen dem stufe^ 

Dampfer-Einrichtung (33, 34, 35) ausgerOstete be und den angetriebenen Radern vorgesehen^,ru 

if ^5 m^Woreesehra ist Die der Erfindung zugrundehegende Aufgabe besteht 

' ? ISSSSSSSIS' Anspruch % dadurch nun darin, eine Antriebsanordnung der ™ 0^begnff 

gekennzeichnet, daB die Kupplung (30) eine mit zs des Patentanspruchs 

dmKmid (3) spielfrei verbundene erste sowohl Verbesserungen hinsichtuch des Ausgleichver- 

SphmSibe (31) uSdenfe mit dem Eingangs- haltens der r^hkraftungleichfomrigkeiten der Brenn- 

S^^efSrversteltoaren Geniebes kraftmaschine bringen als auch den Ems^^es trok- 

SSfre verbundene zweite Kupplungsscheibe kenen Riemens be. dem stufenlos v^eUbaren Getne- 

32) aufweist. daB die beiden Kupplungsscheiben 30 beohnezusatzlichenBaua,^^^ 

30 3*T^I^edem(33)verbundensmd,die Die Lflsung duser Aufgabe ergibtsich inn 

mlb^denUmfangverteateinriteinanderfluch- Kenrceichendes Patentanspruchs 1 ^g*^ 

tenden Ausnehmim^n der Kupplungsscheiben (31, Merkmalen. ^^^^T^^J'fl 1 ^ J5j 

^TTter^rspannung stehend gehldten sind und Anfahrkupplung nicht vor.sondernhmter dem «rf entos 

STe LpKsscheiben (31, 32) durch Federn 35 versteflbaren Geriebej^ntaet. 

(35) an zwischen Uinen angeorxtaete Reibscheiben einfache StillstandsversteUung des ; stuf enlos verstellba- 

m ^nrefltsind ren Getriebes und damit auch die Verwendung der we- 

f^Snordnung nach einem der AnsprOche 1 niger aufwendigen sogenannten ^rn^mn er- 

bis 3; dadurch gekennzeichnet, daB das stufenlos mdglicht, und was zum 7^^^£J^2l3J 

verstellbare Getriebe (4) durch ein Kegelscheiben- <o Eingangs- und Ausgangselemente des stufenlos verstel - 

unSh ngungsgetriebe gebildet ist, dessen die Ein- baren Getriebes mit ihren relauv groBen Massen ab 

gaS und Ausgangselemente bildenden unddurch Schwungmassen zur UnterstOtzung des dannm^emera 

IKschlingungXnent(7) verbundenen Kegel- ge™gerenTra g heitmomen^^ 

^efbenpaare & 6) mit einer mechanischen des heranzuziehen. Dabei ware es besonders zweckma- 

cSS^iml vercehen sind. 45 Big. wenn zwischen dem Schwungrad und dem Em- 

SSrfid. einem der Ansprflche 1 gangselement des stufenlos versteHbaren Getnebes e.- 
te^ dadurch gekennzeichnet daB die Trenn- und ne mit einer Feder-Da^pfer-E^tog a^gerts^e 
Anfahrkupplung (8) zum selbstatigen Ausrflcken Kupplung vorgesehen 1st Auf diese We«e wml eu, 1 aus 

"jssh^ Fahrpedal (schubbe,rieb) aus ' - sssisr tss=r sartsas: 

6 Antriebsanordnung nach einem der Ansprflche 1 Schwungmassensystem ge^haff en. das etoen gunstigen 
bbtdSSi gekennzeichnet daB die Trenn- und Ausgleich , der Drehkra^gleich^keUen^r 
Anfahrkupplung (8) als Mehrscheiben-Reibkupp- Brennkraftmaschme m einem brerten Betnebsbereich 

H^SSSSLg nach Anspruch 2, dadurch * "^imM .JffittfcTJSSS 
gekennzeichnet daB die Feder-Dampfer-Einrich- dung ereeben sich gemaB den Merkmalen der flbngen 
tung (33, 34, 35) einen Drehmomentsensor in Form Ansprflche. «^i„^ari«-h P n 
dn« euien Differenzwinkel bzw. Differenzweg In der Zeichnung 1st anhand ernes schema^hen 
She^dem Schwungrad (3) und den Eingangs- Schaltbildes em Ausfflhrungsbeisp.el der ( «£UnMB- 
eleS (5) des stufentos verkeHbaren Getriebes 60 mSBen Antriebsanordnung dagesteUt das im folgenden 
(4)erfassenden MeBg.iex.es aufweist ^Shn^is, mit . ein durch eine herkflmm.i- 

Beschreibune che Hubkolben-Brennkraftmaschine gebildeter An- 

8 triebsmotor fflr ein Fahrzeug, insbesondere ein Perso- 

Die Erfindung bezieht sich auf eine Antriebsanord- <* nenkfaftfchrzeug, ^bezeichnet, dessen •£j*£*g^ 
nung fflr Fahr^uge. insbesondere Personenkraftfahr- KurbelweUe unnuttelbar und ^ ^eraen^wung- 
reufcffemaB dem Oberbegriff des Patentanspruchs 1. rad 3 verbunden 1st 4 stellt ein stufenlos versteUbares 
Z ^fSmm^ ^^^TSr6nm g en, Getriebe in Form eines Kegelscheibenmnschlmgungs- 


7/19/2005, EAST Version: 2.0.1.4 


3 


37 03 759 

4 


getriebes dar, dessen Antriebskegelscheibenpaar 5 Qber 
eine mit einer Feder-Da^npfer-Einrichtung ausgeriistete 
Kupplung 30 mit dem Schwungrad 3 und dessen Ab- 
triebskegelscheibenpaar 6 mit einer durch eine Mehr- 
scheiben-Reibkupplung gebiideten Trenn- und Anfahr- 
kupplung 8 verbunden ist Mit 7 ist ein das Antriebske- 
gelscheibenpaar 5 und das Abtriebskegelscheibenpaar 6 
des stufenlos verstellbaren Getriebes 4 verbindendes 
Umschlingungseiement bezeichnet, das hier aus einera 
trockenen Riemen bestehen kana 

Der Trenn- und Anfahrkupplung 8 nachgeschaltet ist 
ein mit 9 angedeutetes Achsttbersetzungs- und Umkehr- 
getriebe, das durch einen Schalthebel 15 zur Yerstellung 
in Vorwarts- und RQckwartsfahrtrichtung umschaltbar 
ist, sowie ein nachfolgendes Ausgleichsgetriebe 10, aus 
dem Antriebshalbweilen 11 und 12 herausragea Diese 
Antriebshaibwellen 11 und 12 sind fiber Gelenke 13 rait 
zu den angetriebenen Rfidern des Fahrzeugs fQhrenden 
Gelenkwellen 14 verbundea 

Die Trenn- und Anfahrkupplung 8 ist, wie bereits an- 
gedeutet wurde, als Mehrscheiben-Reibkupplung aus- 
" gebildet mit einer Mehrzahl von Kupplungsscheiben 20, 
die auf einer auf der Antriebshalbwelle 11 gelagerten 
und zu dem AchsQbersetzungs- und Umkehrgetriebe 9 
fQhrenden Hohlwelie 23 gehalten sind. Ein mit 22 be- 
zeichnetes Gehause der Trenn- und Anfahrkupplung 8 
in dem ringscheibenfdrmige Druckplatten 21 und eine 
von einer Telierfeder 18 in Einrtickrichtung beauf- 
schlagte AnpreBpIatte 19 verschiebbar gehalten sind, ist 
Qber eine ebenfalls auf der Antriebshalbwelle 11 gela- 
gerte Hohlwelie 37 mit der feststehenden Kegelscheibe 
des Abtriebskegelscheibenpaares 6 des stufenlos ver- 
stellbaren Getriebes 4 verbundea Zur Bet&tigung der 
Trenn- und Anfahrkupplung 8 dient ein Kupplungshebel 
16, der Qber ein AusrQcklager 17 am radial inneren Rand 
der Telierfeder 18 angreift, wodurch die AnpreBpIatte 
19 entlastet und die Kupplung ausgerQckt wird. Die Be- 
tatigung des Kupplungshebels 16 kann dabei Qber ein 
hier nicht weiter gezeigtes Gestange direkt von einem 
in dem Fahrzeug angebrachten Kupplungspedal oder 
aber auch von einem Servomechanismus mit einer ent- 
sprechend zugeordneten Steuerung durchgefOht wer- 
dea Ebenso ist eine Kupplungsbetatigung durch ZufOh- 
rung eines Servomechanismus in das Laufzeug der 
Kupplung mdglica 

Den beiden Kegelscheibenpaaren 5 und 6 des stufen- 
los verstellbaren Getriebes 4 sind jeweils Servomecha- 
nismen 24 und 27 zugeordnet, die durch entsprechende 
Ansteuerung eine gegensinnige Verstellung der ver- 
stellbaren Kegelscheiben vornehmen, wobei diese Ver- 
stellung in bekannter Weise in Abhfingigkeit von der 
Belastung und der Drehzahl des Antriebsmotors zur 
Verfinderung der Obersetzung des stufenlos verstellba- 
ren Getriebes durch Variation der Angriffsradien des 
Umschlingungselementes 7 an den beiden Kegelschei- 
benpaaren vorgenommen wird Bereits ira Motorstill- 
stand ist eine beispielsweise durch Federkraft bewirkte 
mechnische Grundanpressung der beiden verstellbaren 
Kegelscheiben vorgesehea An dem Antriebskegel- 
scheibenpaar 5 wird die Grundanpressung durch eine 
die verstellbare Kegelscheibe belastende Telierfeder 28 
hervorgeruf en, die sich an einem Haltebund eines an der 
feststehenden Kegelscheibe befestigten Wellenstutzens 
29 abstQtzt Die verstellbare Kegelscheibe des Abtriebs- 
kegelscheibenpaares 6 wird demgegenQber durch eine 
Schraubenfeder 25 belastet, die sich an einem auf der 
Hohlwelie 37 gehalteneA Ringbund 26 abstQtzt 

Die zwischen dem Schwungrad 3 und dem Antriebs- 


kegelscheibenpaar 5 angeordnete Kupplung 30 weist 
eine in ihrem auBeren Durchmesserbereich an dem 
Schwungrad 3 spieifret befestigte erste Kupplungsschei- 
be 31 sowie eine an ihrem radial inneren Bereich an 

5 einem Wellenzapfen 38 des Antriebskegelscheibenpaa- 
res 5 ebenfalls spielfrei befestigte zweite Kupplungs- 
scheibe 32 auf, die zwischen sich einen Reibscheibensatz 
34 aufnehmea In einem mittleren Durchmesserbereich 
der beiden Kupplungsscheiben 31 und 32 sind gleichma- 

o Big Qber den Umfang verteilte, mitemander fluchtende 
schlttzartige Ausnehmungen vorgesehea in denen unter 
Vorspannung stehende Schraubenf edern 33 angeordnet 
sind SchlieBlich ist noch eine sich an an einem Endpunkt 
des Welleazapf ens 38 abstQtzende Telierfeder 35 vorge- 

5 sehea die den radial inneren Rand der ersten Kupp- 
lungsscheibe 31 gegen den Reibscheibensatz 34 und die 
zweite Kupplungsscheibe 32 drQckt 

Die erfindungsgemaBe Antriebsanordnung weist also 
infolge der Anordnung der Trenn- und Anfahrkupplung 

o 8 hinter dem stufenlos verstellbaren Getriebe 4 ein 
Mehrmassenschwungrad auf, das praktisch aus drei 
Qber Feder-Dampfer-EIemente miteinander verbun- 
denen Eiazelmassen besteht Dabei wird die erste Masse 
durch das direkt mit der Kurbelwelle 2 verbundene 

s Schwungrad 3 gebildet, dessen Massentrdgheitsmoment 
mit Si bezeichnet werden soiL Die zweite Masse wird 
durch die Massen des Antriebskegelscheibenpaares 5 
des stufenlos verstellbaren Getriebes 4 und dem diesem 
zugeordneten Servomechanismus 27 gebildet und soil 

o das Massentrigheitsmoment ft besitzea Die Masse des 
Antriebskegelscheibenpaares 6 einschlieBiich dessen 
Servomechanismus 24 sowie der Qber die Hohlwelie 37 
mit diesem verbundenen Teile der Trenn- und Anfahr- 
kupplung 8, wie insbesondere dessen Gehause 22 sowie 

5 dessen Druckplatten 21 und der AnpreBpIatte 19, bilden 
die dritte Masse des Mehrm assenschwungradsystems 
und sollen mit dem Massentrigheitsmoment 6b be- 
zeichnet seia Wahrend die erste Masse des Schwungra- 
des mit der zweiten Masse des Antriebskegelscheiben- 

o paares 5 des stufenlos verstellbaren Getriebes Qber das 
in der Kupplung 30 vorgesehene und in seiner GrdBe 
festlegbare Feder-Dampfer-Element 33, 34, 35 verbun- 
den ist, ist die dritte Masse des Mehrmassenschwung- 
radsystems mit der zweiten Masse Qber den die beiden 

5 Kegelscheibenpaare 5 und 6 verbindende Umschlin- 
gungseiement 7 gekoppelt, das ebenfalls als Feder- 
Dampfer-Element angesehen werden kann. Dieses aus 
drei durch zwischengeschaltetes Feder-Dfimpfer-Ele- 
mente verbundenen Massen bestehende Mehrmassen- 

o schwungsystem kann durch entsprechende Bemessung 
und Ausgestaltung zum weitgehenden Abbau der Dreh- 
ungleichfdrmigkeiten des aus einer Hubkolben-Brenn- 
kraftmaschine bestehenden Antriebsmotors herangezo- 
gen werdea Dabei kdnnen die Massen, die Federraten 

5 und die Dampfungscharakteristiken dieses Mehrmas- 
senschwungsystems so aufeinander abgestimmt werden, 
daB krittsche Schwingungea insbesondere Resonanzf ai- 
le, aus dem eigentlichen Betriebsbereich des nachfol- 
genden Triebstranges herausgehalten werden k6nnea 

o Fur das gesamte Tragheitsmoment des Mehrmassen- 
schwungsystems gilt dabei 

5 

Dabei ist der Schwungmassenanteil des stufenlos ver- 
stellbaren Getriebes 
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1 neuen, durch DrehzahJ und Last bestimmten Fahrzu- 

&i + ft ' "j 2" • stand des Fahrzeugs entsprecbenden Wert der Oberset- 

m ... zung eingestellt worden sind 

wobei icvt das Drehzahiabcrsetzungsverhaitnis des stu- Bei der erFmdungsgeraaBen Antriebsanordnung iaBt 
fenlos verstellbaren Getriebes mit > sich im Qbrigen leicht eine Parkstelhing realisieren. Da- 

zu muB die Trenn- und Anfahrkupplung bei in der An- 
_ fahrstellung stehendem stufenlos verstellbaren Getrie- 

m ni be 4 geschlossen werden. In dieser Stellung ist die Kur- 

behvelle des Motors in einer dem Anfabrgang entspre- 
darsteilt Das bedeutet aber, daB der Schwungmassen- u, chenden Obersetzung direkt mit den angetriebenen Rft- 
anteil des stufenlos verstellbaren Getriebes und darait dern verbunden, was dem Zustand eines mit eingeleg- 
das gesamte Trfigheitsmoment der Antriebsanordnung tem ersten Gang abgestellten Kraftfahrzeuges ; mit her- 
sich mit der VersteDung der Obersetzung des stufenlos kSmmlichem Handschaltgetnebe entspncht In dieser 
versteUbaren Getriebes veriindert und zwar wird das ParksperrensteUung sichert im Gbngen die mechamsche 
Massentragheitsmoment bei kleiner werdender Ober- ,5 Grundanpressung der Kegebcheibenpaare i die kraft- 
setzung des stufenlos verstellbaren Getriebes grdBer schlttssige Verbmdung zwischen der Motorkurbelwelle 
und umgekehrt Daraus folgt, daB bei langen Oberset- und den angetriebenen Radern. In der das Feder-Damp- 
zungen, wie zum Beispiel bei einem Overdrive-Gang ferElement 33, 34, 35 aufweisenden Kupplung 30 zwi- 
entsprechenden Obersetzungen des stufenlos verstell- schen dem Schwungrad 3 und dem Antriebskegelschei- 
baren Getriebes das Massentragheitsmoment des ge- _>» benpaar 5 des stufenlos verstellbaren Getriebes 4 kann 
samten Schwungmassensystems grdBer wird, also einen im Qbrigen leicht ein das Antriebsdrehmoment messen- 
besseren Ausgleich der von dem Antriebsmotor kom- der Sensor in Form eines den Differenzwinkel zwischen 
menden Drehkraftungleichfdrmigkeiten bietet Da bei den beiden Kupplungsscheiben 31 und 32 messenden 
solchen Overdrive-Obersetzungen, die hflufig bei Kon- Winkel- bzw. Wegensors eingebaut soil 
stantfahrt auf der Autobahn oder dgL eingestellt sind, 21 
der Motor im allgemeinen mit hoher Last und niedrigen 
Drehzahlen, also in einem Bereich hoher Drehkraftun- 
gleichfdrmigkeit lauft, ist eine VergrdBerung des Mas- 
sentrlgheitsmoments zum Zwecke des Ausgleichs der 
Drehkraftungleichforniigkeiten hier besonders vorteil- jo 
haft und zweckmaVBig. Daruberhinaus ergibt sich durch 
(tie Schaffung dieses aus mehreren Massen bestehenden 
Schwungmassensystems auch die MogDchkeit, die Mas- 
se des Schwungrades selbst verkleinern zu kdnnen, so 
daBVorteileimBauraumerreichtwerdea r> 

Ein weiterer Vorteil der Anordnung der Trenn- und 
Anfahrkupplung erst hinter dem stufenlos verstellbaren 
Getriebe, also auf dessen Abtriebsseite, besteht darin, 
daB nunmehr auch in einfacher Weise, namlich durch 
Ausrttcken der Kupplung eine einfache Stills tandsver- 411 
stellung des stufenlos verstellbaren Getriebes selbst bei 
solchen Anordnungen durchgefuhrt werden kann, die 
aufgrund ihrer Reibverhaitnisse sonst eine Stillstands- 
verstellung nicht ermdgiichen wOrden. Dies trifft insbe- 
sondere auf ICegelscheibenumschlingungsgetriebe mit a% 
trockenem Riemen zu, die aufgrund des Reibwinkels 
zwischen dem beispielsweise aus einem Gummiwerk- 
stoff bestehenden Riemen und den Kegelscheibenpaa- 
ren keine Veranderungen im Stillstand zulassen wurden. 

Die Anordnung der Trenn* und Anfahrkupplung auf so 
der Abtriebsseite des stufenlos verstellbaren Getriebes 
bringt zudem weitere Vorteile, wenn diese Kupplung, 
wie dies an sich bekannt ist, im Schubbetrieb aus Kraft- 
stoffeinspargrflnden ausgeruckt wird Bei der erfin- 
dungsgemaBen Anordnung brauchen dann namlich 55 
nicht mehr die Getriebemassen von den Radern mit 
angetrieben zu werden, was germgere Verluste und da- 
mit einen langeren Ausrollweg ergibt In diesem Fall 
wtlrde im ubrigen die Trenn- und Anfahrkupplung 
zweckmlBigerweise durch eine Servostelleinrichtung w> 
betatigt werden, was vorteilhaft durch einen an dem 
Fahrpedal des Fahrzeugs angeordneten und bei Freiga- 
be des Fahrpedals betatigten Schalter gesteuert werden 
kdnnte. Nach Beendigung des Schubbetriebszustandes, 
wenn also das Fahrpedal wieder betatigt wird, ergibt t>» 
sich ein synchrones EinrOcken der Trenn- und Anfahr- 
kupplung nachdem die Kegetscheibenpaare durch die 
ihnen zugeordneten Servomechanismen auf eine dem 


7/19/2005, EAST Version: 2.0.1.4 


- Leerseite 


7/19/2005, EAST Version: 2.0.1.4 


: "..'Nummer: 3703769 

* : ._ : lnt.CI. 4 : B60K 17/00 

Anmeldetag: 7, Februar 1987 

Offenlegungstag: 3. September 1987 


1 



Volkswagen AG Wolfsburg 

7/19/2005, EAST Version: 2.0.1.4 


708836/328 


DERWENT-ACC-NO: 1987-251020 


DERWENT-WEEK: 199634 


COPYRIGHT 2005 DERWENT INFORMATION LTD 


TITLE: Motor car drive unit - uses flywheel attached to engine 

PTO shaft coupled to continuously variable transmission 

INVENTOR: HEIDEMEYER, P; JANZ, W ; SCHOLZ, R 

PATENT-ASSIGNEE: VOLKSWAGENWERK AG[VOLS] , VOLKSWAGEN AG [VOLS] 

PRIORITY-DATA: 1986DE-3606357 (February 27, 1986) , 1987DE-3703759 (February 7, 
1987) 

PATENT-FAMILY: 

PUB-NO PUB-DATE LANGUAGE PAGES MAIN-IPC 

DE 3703759 A September 3, 1987 N/A 005 N/A 

DE 3703759 C2 July 25, 1996 N/A 005 B60K017/08 

FR 259741 6 A October 23, 1987 N/A 000 N/A 

APPLICATION-DATA: 

PUB-NO APPL-DESCRIPTOR APPL-NO APPL-DATE 

DE3703759A N/A 1987DE-3703759 February 7, 1 987 

DE3703759C2 N/A 1987DE-3703759 February 7, 1987 

INT-CL(IPC): B60K017/00, B60K017/02 , B60K017/08, F02B061/06, 
F16F015/30, F16H009/16, F16H037/12 


ABSTRACTED-PUB-NO: DE 3703759A 


BASIC-ABSTRACT: 
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